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Banco Espafiol de Credito

Sociedad Andnima

Capital autorizado: 100.000.000,00 de ptas.
Desembolsado: 51.355.000 —

Reservas: 54.972.029

Domicilio social; Alcala, 14.-MADRID
Apartado 297. Dlreccllin;  THEPHI®  BAHESTO

350 sucursales en la Peninsula 'y Marruecos
Ejecutan toda clase de operaciones de Banca y
Bolsa en Espafia y Extranjero
Cuenta corriente a la vista con el interés anui’

de2\va \b
Libreta de Ahorro 4 </,

FUNDADDEN 18%9 Direcslin tilagrafica: BINGDGU
SAN SfSBASTIAIM

Capitoli: as.OOQ.OOO clJepesetas
Dosemtoolsoiclo;12.s00.000
FRsservsdoi I2.Boo.ooo

SUCURSALES: M4DRIDj Avenida del Conde Peiialv«r, 5.—BILBAO,
salle d«i Banco da EspaBi, f, Andoain, Azcaiflit. AzpetUa, Bea-

saln Cestona, Deva. Eibar, Elguibar, Paenterrabla, Hemnm.

‘iran, fiondraitn, MoMco, Oyate. Oyarzun. Pasajes. Placen-
cla Renteria, Segura, Tolosa, Vergara, VUiabona. Villafran-

ca, Zaraaz, Zumayay Ziimarraga
Toda cUac de operaeionefl d Banca, Bolsa y Cambio
Cajas tuerte?  alquiler

M otores

AUTOGENA MARTINEZ, S. A

\aHhimosfl, 9 - MADRID « Thibldib 3390

FABRICA DE OXIGENO

Aparatos y material para
soldadura aut6gena
Talleres de caldereria

* & o

- Fabrica de muebles de acero -

BANCO PASTOR casafundadaen 1776

Capital SUSCrito...coocvevrercrcnnee Pesetas
Capital desembolsado.. . 1 '14522-22S
Fondo de reServa............ e ~ 6.000.000
Casa central» LA CORUNA
Sucursales en Vigo. Lugo, Orense, ; .
Manforte. La Estrada, u,{j Mellid, Mugia, Carbailo, Mon
dofiedo. Puentedtnme, ViUalba, Ribadeo, Ortlguetra, Car-

ballino. Padron. Puebla del Caramifial. Ribadavia, Noya,
Barco de Valdeorras, Verln, RGa Petln, Puenteaenas. Chan
tada, Cedeira Ordenes y Santa Marta.
Cuentas corrientes con fiérefias.—Abonando los siguientes
nterest»-

A lavista

A tees meses
A seis meses

2 12% anual
N «r *

3 J» o *

Caifa de Aftarros.—Abonado intereses al 3 y \[2 */« anual
Cuenta corriente en moneda ex;ra/i/fero.—Interes a convenlr.
Venta de giros sobre todo el mundo, especialmente America.

NSiem ens de A viacidn

Refrigerados por aire tipo Sh. 13 a = 88 c. v., 8h,

110 c. v, Sh.12 - 125¢c.v.. Sh. 20 = 600 0. v.

PARA AVIONETAS. APARATOS DE ESCUELA, SERVICIOS DE PASAJEROS Y POSTALES
Ganador de la vuelta a Europa dal afto 192» oon «I Sh. 13

Siemens Industria Eléctrica, Barquillo, 28-MADRID

Fébrica y Talleres en Cornella (BARCELONA)
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COPA ESPANA

para aviones de turismo

REGLAMENTO
Disposiciones generales

Articulo 1. Bajo el patronato de la Direccion
General de Aeronautica Civil, la Federacion Aero-
nautica Espafiola organiza, el afio 1931 y siguien-
tes, un Concurso nacional para aviones de turis-
mo de todas las cat”orias, con la denominacién
“Copa Espafia”.

Art. 2° En el afio actual se admitird la parti-
cipacion de aviones de todos los j*sos, teniendo u’i
handicap los que pasen de 400 kilogramos (prime-
ra categoria) en la forma que en este Reglamento
se determina.

Art. 3. EI Concurso estara reservado a pilo-
tos espafioles, que podradn utilizar aviones de cons-
truccion nacional o extranjera matriculados en Es-
pafa.

Art. 4. Los aviones deberdn ser presentados
ante el Jurado en el Aer6dromo de Getafe, antes
de las dieciocho horas del dia 16 de octubre pro-
ximo.

Art. 5-" Los aviones deberdn ser de dos o maés
plazas. El peso del piloto, mas el del pasajero, sera
de 150 kilogramos como minimo, completando con
lastre precintado el peso necesario para totalizar
dicha cantidad. El pasajero, que podrad ser sustitui-
do por lastre precintado y cambiado durante las
etapas, tendrd& como minimo dieciodno afos.

Art. 6.® -\ntes de las dieciocho horas del cliu
10 de octubre sera presentada en la Federacion
Aerondutica Espafiola la documentacion oficini co-
rrespondiente a pilotos y a aparatos.

Art. 7. La inscripcién se hara en las oficinas
de la F. A. E., sitas en la calle de Sevilla, 12 y
Madrid, antes del i de octubre, mediante el abono
de 100 pesetas, cantidad que se devolverd a todo.s
los participantes que efectien la salida y a los que
en el viaje a Madrid para tomar ~parte en el Con-
curso pudieran sufrir alguna averia que les imorla
la llegada. Pasado este plazo, hasta el dia 16 de
octubre la cuota sera doble, no existiendo entor.
ces derecho a reintegro aunque se efectife la sa-
lida.

Las cantidades que por este concepto se recau-
den se destinardn por la F. A. E. a los gastos ge
nerales de la organizacién de la “Copa Espafia’.

Art. 8® l-a F. A. E-. organizadora de este
Concurso, v la Direccion General que lo patrocina,
declinan toda clase de responsabilidades que _pu-
dieran originarse durante la celebracion del mismo
por accidentes ocurridos al personal navegante, al

material o por dafios a tercero.
Art. 9-° Todos los gastos de combustible, lu-
brificante. auxilio de mecanicos, etc.,, correran r

cargo de los participantes.

Art. 10, EIl Jurado estarda formado por cinco
miembros: cuatro designados por la Federaciér
Aeronautica F.spafiola y wun representante de I'i
tlireccion General de Aerondautica Civil.

Art. Il. Todas las incidencias que durante la

prueba puedan presentarse y que no estén previs-
tas en este Reglamento seréan resueltas con arre-
glo al criterio del Jurado. , e e

Art. 12. Las reclamaciones por irregularidate
de otros concursantes se liaran j)or escrito ante el
ru’-ado, teniendo en cuenta las disposiciones de la
Federacion Aerondutica Internacional e ir acom-
pafiadas de 50 pesetas.

Los plazos para hacer las reclamaciones seran

<r) En las pruebas técnicas, media hora después
de efectuada ]a calificacion y antes ae las vemte
horas del dia anterior al designado para dar co-
mienzo a la Vuelta a Espafia.

b) En el vuelo de la Vuelta a Espafia, hasta
media hora después de la llegada a Madrid del ual-
timo avion clasificado. _ <

Las reclamaciones hechas con posterioridad a
estos plazos no se cursaran.

En caso de ser desestimadas las reclamaciones,
las cantidades depositadas quedaradn a beneficio de
la organizacién de la “Copa Espafia ; pero si di-
chas reclamaciones se ackriiten habra derecho al
reintegro de las mencionadas cantidades.

Art. 13. La F, A. E. nombrard los Comisarios
necesarios en cada una de las ciudades de etapa y
escala, que estardn encargados de homologar los
tiempos de llegada y de salida, reconocer los avio-
nes para evitar que infrinjan cualquier disposicion
de las especificadas en este Reglamento, resolver
cualquier incidencia, etc., etc.

dasificacion dcl Concvrso

Art. 14. EIl Concurso constara de dos partes:
"Pruebas técnicas” y “Vuelta Aérea a Espafta,
Pruebas técnicas
Art. 15. Las pruebas técnicas estan integradas
por pruebas parciales, cuya especificacién es como

sigue:

Primera. Una prueba de despegue.

Segunda. Una prueba de aterrizaje.

Tercera. Una prueba de velocidad méaxima'y
minima.

Cuarta. Uuna prueba de subida.

Quinta, Una clasificacion de las cualidades de
seguridad y comodidad del avion.

Sexta. Determinacion del peso del mismo.

Estas pruebas tendrdn lugar los dias 17. 18 y
19 de octubre préximo, en el Aerédromo de Ge-
tafe.

Art. 16. Prueba de despegue.— Como rodaje

de despegue se considera el recorrido que precisa
un avion desde un punto de partida sefialado en
una direccion determinada hasta el momento en que
despegue del suelo aumentado por el recorrido que
baga el viento en ese tiempo, medido a una altura
de un metro del suelo. Se considera como lugar
de despegue el punto en que se encuentre el cen-
tro de las ruedas del tren de aterrizaje en el mo-
mento de abandonar el suelo.
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Hasta el momento de darse la sefial de salida,

el motor no debe estar embalado.

Art. 17. No se admite la repeticion de la prue-
ba de despegue.
Art. 18. La longitud de rodaje se califica ¢e la

siguiente manera: Si el despegue se verifica en 50
metros, se asigna al concursante cinco puntos. Por
cada diez metros menos, se le asignara un punto
mas, y por cada diez metros mas, se le asignara
un punto menos; tomando, en ambos casos, los va-
lores por defecto.

Art. 19. Prueba de aterrizaje.— Se considera
como rodaje en el aterrizaje el recorrido que hagar
los aviones ai aterrizar en un campo jalonado des-
de una linea determinada y marcada hasta su pa-
rada definitiva, aumentado en el recorrido que haga
ei viento en ese mismo tiempo y direccién, medido
a una altura de un metro sobre el suelo. Esta dis-
tancia se medird desde la linea de aterrizaje al cen-
tro de las dos ruedas del aparato en el sitio que
quede detenido.

Art. 20. Si las ruedas se posan en el suelo aniei
de llegar a la linea de aterrizaje, o si tocan en las
sefiales laterales que jalonen el campo, debe repe-
tirse la prueba. Por la repeticion se concede sélo
la mitad del nimero de puntos que hubiese debido
Adjudicarse al concursante de habérsele cronome-
trado el aterrizaje por primera vez.

Art. 21. La longitud de rodaje en la toma de
tierra se verifica de la siguiente manera: si el ate-
rrizaje se hace en una distancia de 100 metros a
partir de la linea establecida, se le asignaran diez
puntos al participante; por cada diez metros me-
nos,.se le adjudicara un punto, y por cada diez me-
tros mas, se le restard un punto; tomando, en uno
y otro caso, los valores por defecto.

En estas pruebas se autoriza el empleo de fre-
nos en las ruedas o dispositivos semejantes.

Art. 22, Las pruebas de velocidad constaran
de dos partes: velocidad méxima y velocidad mi-
nima,

a) Velocidad maxima: al aparato que haga mas
velocidad se le asignaran diez puntos, y a los si-
guientes se les disminuird un punto por cada cinco
Ulémetros menos de velocidad que hagan, Los ex-
cesos de velocidades sobre 180 kilometros no se
tendrdn en cuenta para la puntuacion.

b) Velocidad minima: al aparato que haga me-
nos velocidad se le asignaran diez puntos, disminu-
yéndole a los siguientes participantes un pinito por
cada cinco kilémetros mas de velocidad que hagan.

En ambos casos se tomardn los valores por de-
fecto.

Estas pruebas de velocidad méaxima y minima se
hardn segun determine el Jurado de las mismas.

Art. 23. La prueba de subida consistird en una
subida a 2.000 metros sobre el terreno con el apa-
rato exactamente en las mismas condiciones en que
baya de tomar la salida para la Vuelta a Espafia.

Al concursante que tarde veinte minutos en subir
a esa altura se le concederan diez puntos, y a los
demds se les aumentard o disminuird un punto por
cada dos minutos de ventaja o retraso sobre los
veinte marcados; pudiendo haber puntos negativos.

Art. 24. A las cualidades de seguridad y como-
didad de los aviones se les asignaran puntos en la
siguiente forma:

a) Extintores y su instalacion.........
b) Instalacién de paracaitias y facili-
daxl de lanzamiento, hasta..........
(De los que tres i;orresponderan al
piloto y tres al pasajero, teniendo en
cuenta las condiciones del lanzamiento
lateral,)
f5) Dispositivo contra la pérdida de
velefefdad
d) Facilidad de acceso
e) Disposicién confortable de piloto
y pasajeros, hasta....... ...
(Debiéndose tener presente para las

condiciones d) y e) que el acceso sea de
tipo militar o de portezuelas mas o me-
nos practicas, anchura de las cabinas,
que éstas sean o no de conduccién in-
terior y demas disposiciones particula-
res.)

/) Accesibilidad de los 6rganos del mo-
tor, 1hasSta...ccceeviiecccececeece e

(Distribuidos: un punto a magneto y
carburadores, un punto a los filtros y
un punto a los tapones del depdsito.)

de navegacion y su
1hasta...oencieienne

Instrumentos
instalacién,

0]

(Se consideran como comunes e in-
dispensables la brujula, altimetro, cuen-
takil6metios, cuentarrevoluciones, ma-
németro de aceite. Los dos puntos seran
asignados: uno, por duplicidad de ins-
trumentos en la cabina del piloto y el
pasajero; y otro, por instrumentos e
instalaciones especiales.)

li) Disposicion de los equipajesS........
(-'M sitio marcado para ello y a la fa-

cilidad de su acceso.)

O Visibilidad, hasta ...
(Dos a la visibilidad en funcion de las

exigencias de pilotaje y dos a la visibi-

lidad panoramica,)

j)  Tubo
de

cie escape y amortigfuadores
ruido, 1hasta.....ciicecnnnns

(Segun que los tubos de escape se en-
cuentren Gelante, a la altura o detras de
los tripulantes.)
hasta.....

k) Tren de aterrizaje,

(Segln tenga eje, semiejes 0 no ten-
ga ejes.)

O Frenos y su funcionamiento, hasta...
m) Puesta en marcha del motor, has-
ta

I punto

6 puntos

2 puntos
i punto

2 puntos

3 puntos

2 puntos

i punto

4 puntos

2 puntos

4 puntos

3 puntos

3 puntos



(Segun sea por magneto en trinquete,
parcialmente automatico o que unasola
persona pueda ponerlo en marcha des-
de la cabina. Se permitirdan dos intentos,
dando la mitad de la puntuacién en caso
de repeticion.)

«) Doble mando .. i punto
fi) Instalaciones eléctricas i punto
Art. 25, La puntuacién por el peso en vacio de

los aparatos se hard de la siguiente manera;

A los aparatos que pesen jhasta 400 kilogramos,
se le asignara ocho puntos, deduciéndose un pun-
to por cada diez kilogramos mas.

Se tendran en cuenta los puntos negativos.

Art. 26. Con objeto de que los aparatos se cla-
sifiquen en cada etapa por el mismo orden de su
llegada, se dardn las salidas escalonadamente, apli-
cando a cada aparato el retraso que le correspon-
da por la puntuacion obtenida en las pruebas pre-
liminares (art. 27), y el iianaicap que resulte de la
potencia de su motor.

Alt. 27. A cada concursante se le aplicara un
retraso de treinta segundos en la salida por cada
punto que le falte para llegar al maximo que se
obtenga segln este Reglamento en las pruebas es-
pecificadas en el art. 15.

Art. 28. EI hwidicap que corresponda a cada
aparato por la potencia de su motor vendra dado
por la siguiente relacion:

Primera. Motores cuya potencia sea de 40 C.
V-, saldran a la hora marcada por el Jurado.

Segunda. Motores cuya potencia sea de 80 C.
V., saldran a las dos lloras y seis minutos.

Tercera. Motores cuya potencia sea de 100 C.
V-, saldran a las dos horas y cuarenta y cuatro mi-
nutos.

Cuarta. Motores cuya potencia sea de 120 C.
V., saldran a las tres horas y cinco minutos,

Quinta. Motores cuya potencia sea de 150 C.
V., saldrdn a las tres horas y veintitrés minutos.
Sexta. Motores cuya potencia sea de 180 C.

V., saldran a las tres horas y cuarenta minutos.
En los casos de aviones cuyas potencias de mo-
tor no estén incluidas en la relacién anterior, el
Jurado resolverd sobre el momento en que deban
efectuar la salida. EI Jurado tendra derecho a com-
probar la potencia dada por el concursante. '

Vuelta Aérea a Espafia

Art. 29. La Vuelta Aérea a Espafia compren-
derd cuatro etapas, con escalas intermedias, segfln
el siguiente itinerario, y darad comienzo el dia 20
de octubre:

Pli-imera. Madrid-Barcelono-, con toma de tierra
forzosa en Logrofio, Zaragoza, Huesca y Lérida.

Segunda. Barcelona-Granada, con toma de tie-
rra forzosa, en Oropesa, Alicante y Los Alcaza-
res.

Tercera. Granada-Ledén, con toma de tierra for-
zosa en Malaga, Sevilla, Caceres y Zamora.

Cuarta. Leén-Mad”nd, con toma de tierra for-

zosa en Monforte, Oviedo, Santander y Burgos.
Si por fcausa de fuerza mayor este itinerario
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sufriera modificaciones, se deberd dar conocimien-
to de ello a los concursantes.

Art. 30. EI tiempo habilitado para el vuelo den-
tro de cada dia serd deade las siete 'hasta las die-
ciocho 'horas.

 Art. 31. En las escalas intermedias se daré
salida a cada aparato por los Comisarios a los vein-
te minutos de su aterrizaje, excepto en una de ellas,
que se fijara oportunamente, cuya duracion forzo-
sa serd de una hora para cargar combustible y que
coman los tripulantes.

Cuando por causas no imputables a la tripulacion
la duracion de estas paradas sea mayor de la es-
pecificada, el Comisario la harda constar asi en el
carnet de ruta del participante, indicando los minu-
tos de retraso con que efectla la salida, que se ten-
dra en cuenta para la clasificacion.

Art. 32. Las etapas seran recorridas en dias al-
ternos, de manera que los aviones que no lleguen en
el dia al final de la etapa puedan partir junto con
los demas en la etapa siguiente.

Art. 33. A los aparatos que por averia regre-
saren al aerédromo de partida y vuelvan a salir, no
se les descontara el tiempo invertido.

Art, 34. EI aparato que terminase alguna etapa
después de las dieciocho horas del dia marcado para
ella, aunque invierta menos tiempo que otros con-
cursantes, se clasificara en altimo lugar, cronome-
trandose un tiempo igual al del que mas haya tarda-
do en ,esta etapa, mas una penaKzacién de una
hora,

Art, 35. EI orden de salida que resulte para la
primer etapa se mantendrd para las siguientes.

Art. 36. EI tiempo que se cronometrard al con-
cursante en cada etapa para su clasificacion sera el
que transcurra desde la hora oficial de salida, sin
contar los adelantos o retrasos que resulten de la
aplicacién del handicap y la de llegada, descontan-
do los tiempos de las paradas intermedias obliga-
torias.

Art. 37 La clasificacion general para la adjudi-
cacion de los premios de la Copa Espafia serd la
que resulte de la suma de los tiempos cronometra-
dos de las cuatro etapas, con arreglo a lo dispuesto
en el articulo anterior (art. 36).

Art. 38. Thdas las reclamaciones que puedan
surgir durante una etapa deberan presentarse por
escrito, y al final de la misma, a los Delegados del

la

.Jurado.

Art, 39. Los aprovisionamientos que no se ha-
gan por la organizacion particular de los concur-
santes se -llevaran a efecto por riguroso orden de
llegada al punto de etapa.

Art, 40. Se considera terminada, la etapa en el
momento que el aparato toque tierra. Del mismo
modo, los descansos en los campos intermedios de
toma de tierra se contaran desde el momento en que
aterrice el concursante hasta el en que éste reciba
la ordefl de salida dada por el Jurado.

Art. 41. Antes de la salida seran selladas las
siguientes piezas: hélice, tren, planos, céarter, cilin-
dros y plano de cola. A excepcion de la hélice, que
podréd ser sustituida por otra, sellada siempre, que
se lleve durante todo el recorrido a bordo del avion,
el cambio de algunos de los restantes elementos
implicara la eliminacién del concursante.

Art. 42, Los aparatos deberdn efectuar todas las
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pruebas técnicas y el recorrido en las mismas con-
diciones que se encuentren en el momento de la pre-
sentacion ante el Jurado, sin que pueda hacerse mo-
dificacion alguna en los dispositivos ni en las insta-
laciones de a bordo, bajo pena de eliminacién.

Art. 43. Toda rotura de precintos lleva apareja-
da la eliminaciéon del concursante.

Premios para el afio 1931

ATt. 44- La
42.000 pesetas,

“Copa Espafia” estara dotada de
repartidas de la manera siguieiite;

Primero. Al vencedor de la Copa; 10.000 pe-
setas.

Segundo. /\1 clasificado en segundo lugar: 7.000
pesetas.

Tercero. Al clasificado en tercer lugar: 5.000 pe-
setas.

Cuarto. Cuatro premios para los ganadores de

cada una de las cuatro etapas, a 2.000 pesetas cada
uno: 8.000 pesetas.

Quinto. Dos premios de 5.000 pesetas: uno para
la primera célula de construcciéon nacional y otro
para el primer motor nacional que se clasifiquen.
En el caso de que no se clasifique ningln motor o
ninguna célula de construccién nacional, se dard un
premio de 6.000 pesetas y otro de 4.000 pesetas
para las dos primeras células o dos primeros mo-
tores nacionales que se clasifiquen: 10.000 pese-
tas.

Sexta.
rato que mejores condiciones relGna de seguridad
y comodidad, segln la puntuacion hecha por el Ju-
rado. siempre que se clasifique en la Vuelta a Es-
pafia: 2.000 pesetas.

Articulos adicionales

~\rt. 45, La “Copa Espafia” sera adjudicada,
provisionalmente este afio, al ganador del Concur-
so, y para poseerla definitivamente serd necesario
ganarla dos afios seguidos o tres altemos.

Art. 46. Si algin premio quedase desierto, el
Jurado queda autorizado para repartirlo equitativa-
mente entre los otros concursantes.

Un premio de 2.000 pesetas para el apa-

Vuelta a Espafia
Recorrido

Primera etapa:. Madrid-Barcelona

Madrid-Logrofio 248 kilotnetros

Logrofio-Zaragoza ... 162
Zaragoza-Huesca 67
Huesca-Lérida ... 103
Lérida-Barcelona 139

»

7x9 kilometros

Barcelona-Oropesa

Oropesa-Alicante ... 201
.Micante-Los Alcdzares ... ... 91
l.os Alcéazares-Granada ............. 244

Tercera etapa:

Grar.tda-Malaga

Malaga-Sevilla ..ccococevvvveeeiiccciee e 154
SeVilladCACereS e 231
CAaceres-Zamora ... .eeceveeveees ceeens 232
Zamora-Ledn .. e 127

Cuarta etapa:

Le6n-Monforté

Monforte-Oviedo .178
Oviedo-Santander .. 162
Santander-Burgos 126
Burgos-Madrid ....cccovvviiininiereereennn 214 >

Total.eieiccs 839 kilometros

b8

Total del recorrido.................. 3.147 kilémetros

Todo material para la construccion de ve-

leros: herrajes, madera, tela y cola

SUMINISTRA:

F. SAVANAY

BARAJAS.  Aerddromo civil
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EL AVRO "MAILPLANE” TIPO 627

La aceleracion, en todo el mundo, de los servi-
cios postales, es un asumo que estd recibiendo ac-
.tualmente merecida atencién en ciertos circulos
aeronauticos de la Gran Bretafia, en ios cuales, du-
ri-nte algun tiempo, se desarroll6 una controversia
alrededor del problema fundamental del transporte
aéreo postal, o sea si el correo debiera viajar con los
pasajeros o separadamente en aviones especiales de
gran velocidad.

Los vastos espacios del Imperio britdnico consti-
tuyen un campo especialmente atractivo para el em-
pleo de aeroplanos. En estos Gltimos meses, vario?
constructores de aviones britdnicos se dedicaron ex-
clusivamente a construir aparatos especiales, capa-
ces de volar, en servicio diurnti y nocturno, largas
distancias sin escala y con gran velocida<i, llevando
ilasta media tonelada de correo. Los principales téc-
nicos britdnicos estimaron recientemente que un
servicio diurno-nocturno al Oriente lejano y Aus-
tria podria reali;?arse inmediatamente, ya que la ne-
cesaria organizacion terrestre existe ya, reduciendo
csi la duracion del viaje del correo entre Loncion y
Sydney a siete, dias y medio.

El primer avion postal britdnico de gran veloci-
dad, construido con arreglo a las ideas modernas,
acaba de terminar sus pruebas oficiales en Martle-
sham Heath, el establecimiento experimental de las
Reales Fuerzas Aéreas, en donde fo<los los aviones
britdnicos nuevos son sometidos a las pruebas co-
rrespondientes. En dos o tres semanas, los construc-
tores, la afamada casa A. V. Roe y Compafiia, lo
remitiran al Canadad para su demostracion, habién-
dose prestado gran cuidado al tren de aterrizaje
para que se ajuste bien a las condiciones especiales
de ese pais.

Este nuevo aparato postal, denominado Avro
“Mailplane”, tipo 627, es el avion de carga mas ra-
pido hasta ahora construido en la Gran Bretafia,
alcanzando una velocidad méaxima de casi 5 kiléme-
tros por minuto con mas de 600 kilogramos de co-
rreo a bordo y combustible suficiente para un vueln
sin escala de unos i.000 kilémetros.

Es un biplano que por su forma favorable ofre-
ce poca resistencia al avance. Va dotado de un mo-
tor Armstrong Siddeley “Jaguar Major”, con re-
ductor, enfriado por aire, de 525 CV. de potencia,
que estd provisto de anillo Townend.

Sus caracteristicas principales son las siguientes:

Envergadura del ala superior......... 36 pies
Envergadura del ala inferior ... 32 7
Altura total 10 7 6 pulg

mundo

Superficie sustentadora incluso los

AlEIONES i 3”1
Peso en vacio... 3'®77 I
EQUIPO o 141 I'bs.
Piloto con paracaidas............... 190
Combustible (ico gal) 765,... 765
Aceite (10,7 gal) i 107
eCarga postal maxima........... 870 " 2.073
Peso en vuelo ....vceiiiicinnns 5'"5°
Velocidad maxima al nivel del mar y

hasta 3.000 pies, P/h . "7° millas
Velocidad de aterrizaje p/h .. 66
Velocidad de crucero, p/h .. i47
Autonomia 3> fiorak
Rac'.io de accién 600 millas
Tiempo de subida a i.000 pies
Tiempo de subida a 10.000 pies
Tiempo de subida a 15.500 pies............
Techo Practico v 17.500 pies-
Techo teOriCO . e 19,000 pies.

CINCUEXV'TA MIL MILLAS ENTRE REPA-

SOS
f

Los modernos motores de aviacién estan traba-
jando sin repasos durante periodos de tiempo real-
mente sorprendente. Cuatrocientas o quinientas ho-
ras o méas son ihoy dlk un intervalo comdn entre
repasos de motores tanto en aviones militares como
civiles.

El Gltimo ejemplo nos lo comunican desde Villa
del Cabo, de la Imperial .Airways. EIl correo del
Africa Central llegé alli el otro dia en un biplano
liavilland “Hércules”, dotado de 3 motores Bristol
japiter, que por término medio habian trabajado
mas de 500 ihoras desde su uUltimo repaso, o sea el
motor a babor 538 1/2, el motor central 476 y el de
a estri'bor 542 horas.

La velocidad normal de crucero del “Hércules”
es de unas 100 millas por (hora, lo que significa que
cada uno de estos motores ha cubierto, con s6lo un
entretenimiento corriente unas 50,000 millas aproxi-
madamente, cifra que casi supera a las de los mejores
motores para automoviles.

AVIONES LIGEROS EN CHINA

G

E 1 Gobierno Nacional de Ohina, que tiene su Sede
en Nanking, hizo un pedido de 6 biplanos de entre-
namiento “Moth” y dos monoplanos de cabina “Puss
Moth”, lo que hace subir a unos 100 el total de lo.
aviones ligeros vendidos a Ghina en los ultimos tres
afios.

La aviaciéon estd arraigando firmemente en China
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donde muchos de los jovenes son entusiastas avia-
dores, con el Marshal Ohang Hsiieh Liang a la ca-
beza, qg”uien aprendié a volar hace gus afios y es
actualmente el propietario de su propio avion ligero.

Los nuevos aeroplanos iran al aer6dromo militar
chino en Ohangslia, en el distrito de Hunan, donde
ios aparatos de entrenamiento seran empleados en
la instruccién de pilotos chinos militares, mientras
que los monoplanos estdn destinados para transpor-
tar altos oficiales del Gobierno en caso de asuntos
urgentes. Puesto que las inmediaciones de Changsha
constituyen una verdadera red de rios, es muy pro-
bable que todos los nuevos aparatos seran equipados
mas adelante con trenes de flotadores para permitir
su manipulacion desde el agua.

EL PRESIDENTE DE CONSEJO QUE VUELA

El sefior Ramsay MacDonald encuentra el aero-
plano inapreciable en estos dias de extraordinaria
tensiéon politica. Volé a Berl.ti para una entrevista
importante con los estadistas alemanes, llegando alli
tn pocas lloras, mientras su compafiero, el ministro
de Negocios extranjeros, menos moderno, iba por
tren y vapor. Una vez terminadas las conversado
nes, el seflor MacDonai regres6 a lInglaterra con
una velocidad de dos millas por minuto, para reasu-
mir en Downing-street, su trabajo, volando después
a su amada Lossiemouth, donde pasara seguramen-
te la mayor parte de su tiempo franco de obligacio-
nes antes de la conferencia india de la mesa redonda.

E 1sefior MacDonald no solamente aprecia el tiem-
po economizado en el viaje aéreo, sino que siente
también la alegria de recorrer el espacio y respirar
aire puro y cada viaje aéreo significa para él una
especie de entreacio en una vida activa y de inten-
sas angustias. Generalmente lee una novela durante
el viaje u observa el panorama que se desliza debajo
del avion.

Vuela casi siempre en un biplano Eairey 3 F de
las Reales Fuerzas Acéreas, pilotado por el teniente
aviador Heslop. Uno de sus viajes a su casa en Los-
siemout/h, que estd a una distancia mayor de 500 mi-
llas de Londres, fué hedié en un tiempo muy corto,
no obstante haberse visto obligado, a causa de la
fuerte niebla, a volver a Cramlington donde almorz6.
Hegando o Nortthumberland a tiempo para tomar d
té. Manifesté que el vuelo habia sido muy delicioso,
habiendo recorrido desde el desayuno, en pocas ho-
ras, un trayecto para el cual el tren precisa un dia
y una nodie.

LA COPA SCHNEIDER

Este gran concurso, el acontecimiento aeronauti-
co de velocidad mas importante de nuestros tiem-
pos, ha entrado ya en el periodo final de prepara-
cion. Este fué caracterizado por la llegada a fa es-
tacion aérea de Calshot, de los aviadores que van a
tripular el primer avién britanico de carrera, es-
pecialmente construido para defender en este afo
este trofeo, tan vehemente deseado por todas las na-
ciones, contra los ataques de Francia e Italia. Muy
poco tiempo queda hasta el 12 de septiembre, fecha

fijada para esta carrera aérea en la que una vez mas
se verd como IOs vehiculos mas rajiidos que el mun-
do jamas ha visto, surcan el aire sobre el Solent y
Spithead, disputandose la posesion el premio de
aviacion mas apreciado.

El nuevo aparato britdnico es un monoplano Su-
pcrmarine S 6, semejante en aspecto general al que
gand el trofeo en 1929, a una velocidad media de
529 kilémetros por hora; pero estd dotado de un
motor Rolls-Royce que desarrolla una potencia con-
siderablemente mayor que los 1900 CV. que se ob-
tuvieron con ios motores en 1929. EIl nuevo tipo es
algo mayor que los aparatos de 1929 porque tiene
que llevar una carga mas elevada de combustibles
debido a la mayor potencia de los motores, cuyos
radiadores disponen de una refrigeracion mas in-
tensa, y se han introducido en él ciertos perfeccio-
namientos de construccion.

Probablemente tomard parte en la carrera otro
aparato indéntico al anteriormente citado, ademaés
del monoplano Supermarine de 1929 que ha sido re-
construido.

Los TRIPULANTES
(

Los pilotos britdnicos de alta sociedad, bajo el
mando del jefe de escuadra A. H. Orlebar, poseedor
del record mundial de velocidad de 575,53 km. por
hora, estan volando regularmente en los hidroavio-
nes, construidos para la carrera de 1929, incluyen-
do el hermoso monoplano Gloster bronceado, do-
tado de un grupo motopropulsor Napier. EI mono-
plano S. 5, Ciue fué victorioso en Venecia en 1927
y ios biplanos Gloster, estdn también volando casi
a diario. Cinco hombres estdn entrenandose o sean,
los oficiales aviadores, G. H. Stainforth, J, ,N
Boothman y F. W. Long, J. L. Briton y L. S.
Snaith; de ellos se elegirdn los tres que volaran pari
la Gran Bretafia el 12 de septiembre- Solo uno de
ellos, Stainforth, fué un miembro de la secciéon de
alta velocidad en 1929, cuando una perturbacidn,
tan inexplicable como persistente, en la carburacion,
impidié su participacion, Stainforth fué considerado
por muchos expertos como el mejor de los magnifi-
cos hombres bajo el mando de Orlebar en 1929;
una habilidad y tenacidad suprema ime al atributo
inapreciable de una constitucion fisica férrea que le
hace practicamente inmune contra los terribles efec-
tos de los virajes a velocidades excesiva”.

De Denzano en lItalia se reciben noticias que se
espera que ludroaviones poseyendo caracteristicas
novisimas en la disposicion de motores y hélices, ob-
tengan velocidades alrededor de 650 km,-h,

Francia es mas retrasada, pero sabemos que sus
nuevos motores han sido probados durante algln
tiempo. Si- ambos paises participan en esta batalla
de velocidad, veremos indudablemente la lucha maés
terrible en la historia de carreras mecanicas en que
los aviones aceleran en las rectas de la pista trian-
gular las velocidades a casi 11,5 kms. por minuto.

“FIREFLIES” PARA BELGICA

La potencia de la aviacién de Bélgica ha sido au-
mentada por los aparatos actualmente madas rapidos



del mundo, los Fairey “Fjreflies’ Estos bonitos
biplanos monoplazas de caza, alcanzaron en las prue-
bas de reception con plena carga militar, en vuelo
horizontal, una velocidad maxima de 360 km.-h.,
aproximadamente. Esta performance puede conside-
rarse como realmente extraordinaria.

Los Fairey "Firefiy” son impulsados por un solo
motor Rolls-Royce, sobrealimentado, de 480 CV.;
desarrollan su velocidad mayor en una altura de
4.000 m. aproximadamente, Suben a unos 6.000 me-
tros en diez minutos 55 segundos. Este primer lote
de cinco aparatos fué llevado en vuelo por oficiales
aviadores belgas, que también habian realizado las
pruebas de recepcion, en formaciéon a Bélgica que,
en su consecuencia, posee actualmente aeroplanos de
guerra que superan en velocidad y eficiencia gene-
ral de combate y vuelo a todos los que prestan ser-
vicio fuera de la Gran Bretafia.

Este primer lote fué suministrado a los siete me-
ses de haberse hecho el encargo por el Gobierno bel-
ga, periodo extraordinariamente corto para la cons-
truccion de un nuevo tipo. La entrega se hizo antes
de la fecha sefialada en el contrato y las performan-
ces superan a las estipuladas. Otra ventaja, debida
a un proyecto y métodos de construccion cuidado-
sos, fué que los aparatos entregados resultaron en
unos 40 kilos més ligeros que los prototipos.

LOS EMPLEADOS DE DOS OMNIBUS DE
LONDRES FORMAN UN CLUB DE VUELO
A VELA

Los empleados de los émnibus de Londres han
tomado la iniciativa entre los obreros britanicos y
son los primeros que han formado un “Aeroclub”.
1,500 de los 27.000 empleados de la “London Ge-
neral Omnibus Company” (Compafifa General de
los Omnibus de Londres), se han inscrito como so-
cios, y el primer aparato d*l club ha empezado ya*
con el trabajo de instruccion en Broxboume, un
aerodromo en las inmediaciones de Londres, elegi-
do para constituir el centro nordeste de la nueva or-
ffanizacion.

En cuanto a la cuestion financiera de la organiza-
cion como siempre la dificultad principa!, se deci-
di6, después de haber sido examinado cuidadosamen-
te el probable presupuesto, sobre la base de una sus-
cripcion de seis peniques por semand de todos los
socios y cinco chelines por cada hora de vuelo. Es-
tas cuotas moderadas pondran al club en condicio-
nes de entretener por lo menos dos aviones, remu-
nerar los servicios de un instructor y un ingeniero
aeronautico, asi como instalar un aerédromo y cons-
truir una casa propia. El problema del "transporte
al y del aer6dromo, una dificultad por la que mu-
chas de las empresas deportivas londinenses han fra-
casado, serda vencido Ultimamente por el estableci-
miento de un segundo centro en el Suroeste para
los socios que viven en ei otro extremo de la gran
urbe.

El conductor Godwin. de East Ham, el iniciador
y alma del club de los empleados de 6mnibus, em-
prendi6 el movimiento hace algin tiempo, organizan-

do reuniones de sus compafieros para efectuar vue-
los de recreo en un gran avion de linea, proporcio-
nando a varios de ellos vuelos de instruccion de
prueba. En algunos afios serd considerado como el
fundador de uno de los mas importantes movimien-
tos en el vuelo particular, pues ya que los conducto-
res y cobradores de 6mnibus han tomado la iniciativa,
es seguro que otros obreros seguiran su ejemplo.

Alemania

PRECIOS EN METALICO Y DE HONOR EN
EL VUELO DE ALEMANIA

El Jurado para el vuelo de Alemania ha distribui-
do todo el valor de los premios disponibles en h
cantidad de 72,000 RM., lo que significa que tam-
bién los premios en metalico que no fueron dispu-
tados han sido distribuidos a los concurrentes al con-
curso. Asi es que pudo concederse un cuarto premio
de un total de 3.000 y un quinto premio de 2.500
RM. Los otros concursantes recibieron 2,000 RM .,
en lugar del premio de participacion previsto de
T.000 RM. Ademas decidi6 el Jurado conceder un
premio de animo a los concursantes que habian pa-
sado de la prueba técnica, pero que no volaron todo
el trayecto.

El Aeroclub de Alemania puede congratularse
de haber podido, no obstante la actual dificilisima
1situacién econdmica, conseguir una cantidad en me-
tadlico tan importante, habiendo resultado el “Vuelo
de Alemania”, lo que se proponia que fuera, o sea
un estimulo para la aviacién deportiva alemana en
todos los sentidos.

NUEVAS POSIBILIDADES DE VUELO A

VELA

En el presente articulo nos proponemos dar una
de las muchas posibilidades que nos ofrece la rea-
lizacién del vuelo a vela.

Desde ha”e dos afios aproximadamente no vola-

mos solamente de ladera a ladera, sino también
de nube a nube. Segun manifestaciones del cono-
cido aviador del vuelo a vela “Hirth” se inicia al

parecer una época nueva en este deporte o sea la
del vuelo de “chimenea” a “chimenea”. Mientras
que Hirth afirma que no seria dificil encontrar nue-
vas corrientes de “chimenea” ascendientes, opinan
otros expertos, entre ellos el sefior Fuchs, lo con-
trario. Este Ultimo pide mayor manejabilidad de
los veleros. La reduccién de la envergadura de es-
tos, condicion exigida por el sefior Schrenk, en la
Asamblea del Vuelo a Vela de Darsmstadt y la
construccion del “Alexander der Kleine” de Thone
])arecen basarse de la misma idea en que se funda
también “La pruro” de Kirchener, presentada in
1927 en el Rhon, tipo cuyo desarrollo de”siracia-
damente no se ha proseguido.

El sefior Kirchener demostr6 que no es posible
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construir un avién capaz de volar, de 8 .y 35 Kki-
logramos de peso en vado aproximadamente. Para
tal avion resulta un peso en vuelo de unos 100 a
no kilogramos y con elio una carga de i a 14 Kki-
logramos por ni. 2 que ciertamente es aln utiliza-
ble. Con un alargamiento de 120 resultaria entonces
una envergadura de solo 12,7 1L. y uiia profundi-
dad media del ala de 0,63 ni. jCuantas posibilida-
des ofrece tal avion! En primer lugar necesitaria
mucho menos material. Un gran nimero de Clubs
que antes no pudieron construirse ningln aparato
estaran entonces tal vez en condiciones de hacerlo.
i, 1 radio de accién de los veleros aumenta por el
mayor aprovechamiento de las corrientes de aire
y se obtiene mayor seguridad en los aterrizajes en
terrenos con arlioies o arbustos aislados. (Jtra ven-
taja mas es la mayor iaciJiaad Ue transporte, que,
en el lerrocarril por ejemplo, puliiera etectuarse
en vagones Lcrrados.

De mayor importancia aun sera la posibilidad de
seguir con las pruebas del mando de ala como lo
tema, por ejemplo, el tipo “Liciieimrat descuidado
desde xiacc afios a causa de las grandes tuerzas de
palanca y los consiguientes peligros, c.1 peso en vue-
lo del nuevo tipo, propuesto, sena soio la mitad del
actual, 'ianibien queaaria reducida la proiundiaa'i
media del ala a la nutad aproximadamente de la
del "“Gcheimrat’. Jin la misma medida disminuye el
desplazamiento del centro de presiones, si-no se em-
plean perfiles que son casi estables con relacion
a él. Dichas reducciones producen una disiilinuciou
de las fuerzas de palanca a la cuarta parte de las
anteriores. De este modo seria posible de nuevo el
vuelo con mando de ala (necesario solo la variacion
del 4ngulo de incidencia). Ademds con posicién co-
rrecta del punto del giro del ala, hay una sensacion
considerablemente mayor para la posiciéon correcta
de vuelo a la velocidad minima de descenso. La as-
piracion de todos los aviadores del vuelo a vela debe
ser: Reduccion de las dimensiones de
minimo posible.

los veleros al

El constructor estaria entonces en condiciones de
producir tipos mas econdémicos. EIl profesor de vue-
lo mejora sus resultados de instruccion a conse-
cuencia de la disminuciéon de los fendémenos de fa-
tiga en su grupo de alumnos; también seria mas
soportable la instruccion con tipos biplazas. El avia-
dor de vuelo a vela podria aprovechar mas las co-
rrientes de aire y por Gltimo el cajero del club se
alegraria de la disminucién de los gastos por ma-
terial y de la posibilidad de poder adquirir quiza
un cable de despegue menos fuerte y por lo tanto
menos costoso.

Finalmente expresamos la esperanza de que to-
dos los constructores de veleros y aviadores del vue-
lo a vela no guarden sus ideas sobre la ampliacién
de las posibilidades del vuelo a vela en el cajéon de
su escritorio, sino que las den a la publicidad para
que bajo el encabezamiento de este articulo resulte
una extensa y valiosa colecciéon de ellas para el apro-
vediamiento de todos.

Estados Unidos

EL NUEVO’DIRIGIBLE *AKRON"

EI “Akron’, que mide 218,6 m. aproximada-
mente de proa a poj3a, tiene algo mas de eslora que
el famoso “Conde de Zeppelin”, pero tiene una ca-

- pacidad de 6.500.000 pies' cubicos, o sea dos veces

la de aquél, y tres veces la del dirigible “Los Ange-
les”. de la Armada.

Tiene un didmetro de 38 m. y una fuerza de
elevacion de 91 toneladas.

El empleo del gas helio, que no es inflamable ni
explosivo, en los doce globos internos o células
de gas, ha permitido hacer varios cambios importan-
tes en su construcciéon, comparada con los “zeppeli-
nes" anteriores. Estos han tenido necesidad de co-
locar sus motores en “cabinas” suspendidas fuera
del casco para evitar el peligro de explosiones.

Los ocho motores del “Akron"
locados en el interior del casco,
minimo la resistencia contra el

se encuentran co-
lo que reduce al
aire.

Estos departamentos de
grandes comparados con
“cabinas”

los motores son mas
lo reducidos que eran las
de motores del tipo antiguo.

La fuerza se transmite a las hélices por medio de
un dispositivo, que tiene un eje rigido y un engra-
naje coénico. Las hélices, ademdas de girar en el
sentido horizontal, pueden moverse a través de un
arco de 90 grados hasta una posiciéon vertical, pro-
duciendo en estas posiciones un impulso, ya sea
hacia arriba o hacia abajo, lo cual serd una ayuda
considerable para elevarse o para aterrizar.

El casco del “Akron" contiene ademé&s un de-
jjartamento capaz para cinco aeroplanos. Estos van
suspendidos en trapecios, que se pueden bajar por
una abertura en forma <le T en el fondo del casco,
y pueden soltarse durante el vuelo del dirigible. Al
regreso cada aeroplano es recogido por el trapecio,
e introducido nuevamente dentro del casco.

Los aeroplanos serviran para la ofensiva, para la
defensiva y también para exploracién; pero sefia-
lan su empleo futuro en lineas aéreas comerciales,
para embarcar y desembarcar los pasajeros sin ne-
cesidad de hacer aterrizar al enorme dirigible.

La “cabina” de mando es la Unica que sale del
casco, que ha sido ideado para ofrecer el minimo
de resistencia al aire.

Las dependencias de los oficiales y la tripulacion
van también dentro del casco.

Los ocho motores de 560 HP. impulsaran al
"Akron” a una velocidad de 150 km. aproximada-
mente por hora, y se calcula que el dirigible podra
recorrer. 19.450 km. sin necesidad de tomar com-
Inistible.

La construccion del “Akron” puede adaptarse
con pocas variaciones a un dirigible comercial con
el fin de transportar pasajeros y correo en trave-
sias transoceanicas, y se espera que este nuevo tipo
de! dirigible serd utilizado para servicios que se
han proyectado a través del Atlantico y del Pa-
cifico.
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Inglaterra del

La clspide del vuelo sin motor serd siempre él
vuelo a vela, propiamente dicho. Este ultimo ha ex-
perimentado una ampliacién extraordinaria de sus
Dosibilidades por la introduccion del despegue a re-
molque, tanto arrastrado por un automovil como por
un avién con motor.

Hasta la fecha se ha logrado alcanzar la altura
inicial, que permite el vuelo a vela constante, sélo
por medio del despegue con avion; pero Kronfeid,
el gran “as” austriacoedel vuelo a vela, opina, ba-
sandose especialmente en las experiencias de sus ul-
timos vuelos en Inglaterra, que esto sera posible con
seguridad, mas tarde o mas temprano, también uti-
lizando para el despégue un automovil.

El precursor del métodu a remolque por automo-
vil en Inglaterra, el sefior Lowe-Wylde, hizo un tra-

bajo intenso y profundo en este campo tan impor-
tante para todo aviador del vuelo a vela.
Después de haberse realizado con buen resultado

en los Estados Unidos, Inglaterra y Alemania prue-
bas a remolque jjor avién con motor, fué el “Daily
Mail” el que se encarg6é de llaniar la atencién del
gran jjublico a esta clase de vuelo por el premio que
ofrecié para la primera travesia del Canal de la
Mancha, en ambos sentidos y en un mismo dia. La
enorme magnitud de la influencia propagandista de

esto ]jara todo el vuelo a vela, se vera seguramente.

solo con el tiempo ; pero es indudable que todos los
aviadores del vuelo a vela que tengan interés en la
prosperidad de éste, deben gratitud al gran diario
londinense.

En todo caso ese fué el motivo de que Kronield
se marchara a Inglaterra, realizando alli trc.s vuelos
que dieron, desde el punto de vista tanto deportivo
como cientifico, numerosos resultados nuevos e in-
teresantes.

El primer vuelo que Kronfeld realizé en terreno
Ilano inglés, con ocasion de la fiesta del vuelo a vela
organizada de manera insuperable por el coronel
The Master of Sempil, en el “Air Park”, de Lon-
dres, dur6é una hora. Remolcado por el piloto Wei-
chelt en su aparato Klemm, a una altura de 450 m.,
logré volar-durante largo tiempo en el viento ascen-
dente de nubes CUmulus térmicas. La Unica dificul-
tad consistié en que, a causa del viento reinante, las
nubes se alejaron del campo, por cuyo motivo Kron-
feld se vié obligado, para permanecer a la vista del
publico, a saltar de una nube a otra. Cuando quiso
volver al campo tuvo que atravesar, para conseguir-
lo, campos de viento descendiente de 1.5 m.-seg.,
siendo empujado hacia abajo hasta a 300 m.; pero
le fué posible alcanzar nuevamente altura mayor.
Segun las experiencias hechas, puede decirse que
en dias en que existen fuertes corrientes de viento
ascendiente hay también corrientes de viento desce-
diente de la fuerza correspondiente, siendo la velo-
cidad de las dos aproximadamente la misma.

Las experiencias que hizo Kronfeld en este vuelo
las pudo aprovechar en su vuelo a Chatan, el 30 de
julio. En ese dia hacia casi calma chicha y en la al-
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tima parte del vuelo hasta un ligero viento contra-
rio. Kronfeld tuvo en un principio intencion de lle-
gar, al ser posible, desde Hanworth, por debajo de
las nubes CUmulus térmicas, a Londres, volando alli
durante largo tiempo en el viento ascendente térmi-
co de la ciudad. Después de haber sido remolcado
por el capitdn Findlay, de manera eficaz, no obstan-
te el tiempo chubascoso, a una altura de unos 250
metros sobre el nivel del punto de despegue, subio
continuamente a una, altura de 1.300 m. aproxima-
damente. A consecuencia de la actividad viva de las
Cumulus, logré, manteniéndose .lonstantemente en
una altura de 900 a i.000 m. y siguiendo el curso
del Tamesis, llegar a las inmediaciones de Londres;
pero poco antes perdi6 mucha altura, descendiendo
hasta 350 m. sobre el nivel del punto de partida, pu-
diendo, s6lo después de muchos intentos, llegar a una
regiéon de vientos ascendentes muy fuertes, lo que
se hizo perceptible por una subida especialmente
grande de la curva de altura en el bardégrafo. La
velocidad de subida alcanzada de 1,55 m,-seg. co-
lresponde aproximadamente a las energias de los
vientos ascendentes debajo de las poderosas nubes
Clmulus, como se encuentran detras depresiones,
[Jero las nubes Cumulus puramei®™e térmicas del
vuelo, no tuvieron las dimensiones ni en altura ni en
aiichura que suelen encontrarse en estas circunstan-
cias. Directamente sobre Londres el vuelo fué muy
dificultado por una visibilidad especialmente desfa-
vorable, ya gue una buena visibilidad es en absoluto
indispensable para esta clase de vuelo, para poder
reconocer ya desde lejos grupos de nubes y forma-
ciones. Esto fué casi imposible, resultando, por este
motivo, el vuelo muy inseguro. Desgraciadamente,
después de dos horas dejé de funcionar el barégra-
fo, de modo que fué imposible determinar la conti-
nuacién de la curva de altura; pero, sin embargo,
puede suponerse que la altura méaxima alcanzada fué
de 1.300 m., a unas dos millas al Sur del Tamesis,
sobre el centro de Londres. Con la intencién de lle-
gar, a causa de las ocasiones poco seguras de ate-
rrizaje, a la altura mayor posible, entr6 Kronfeld
durante algunos momentos en una nube, pero no
logr6 atravesarla como lo hizo una vez en Alema-
nia,

Al recuperar la visibilidad, se encontr6 al Sudoes-
te de Londres, continuando el vuelo en la misma di-
reccion hasta que por la terminacion de la acti-vidad
de las Cumulos por aquella tarde, se vié obligado a
tomar tierra en Hanworth. Claraménte pudo apre-
ciar en persona, con el cielo auan claro, la accion tér-
mica sobre las primeras casas de la ciudad, propia-
mente dicha, antes de realizar la toma de tierra en
un campo casi ideal, que se llen6 de numerosas per-
sonas afortunadamente después del aterrizaje.

Con ayuda del personal de la Marina se logré el
desmontaje y transporte del aparato en un autoca-
midén corriente y sin el carro de transporte especial
que Kronfeld suele emplear. EI dia siguiente, por
la mafiana, el aparato estaba nuevamente listo para
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emprender otro vuelo a remolque. En los tres afios y
medio que tiene el "Wien”. hasta la fecha, es. é.ste
el dnico caso en que se ha logrado el transporte del
aparato, que es muy sensible, en un autocamidn co-
rriente sin que haya sufrido el mas pequefio desper-
fecto.

Una vez mas fué remolcado ]jor el capitan Findlaj-
y llevado debajo de la primera nube Cumulus. Des-
graciadamente Kronfeld nu se fijé en que ésta es-
taba ya a jjunto de disolverse y desengancho6 el ca-
ble de remolciue, peraienclo desde este momento cons-
tantemente en altura hasta que hubo llegado a unos
180 m. sobre el nivel del punto de partida; pero des-
pués de haber mas o menos renunciado ya aPvuelo.
logr6 alcanzar de nuevo lentamente 300 m. para
descender otra vez a 140 m. Buscando un terreno
conveniente jlara el aterrizaje llegé sobre un campo
de trigo, muy expuesto a los rayos solares, sobre
el cual habia una fuerte rafaga de viento, que apro-
vechd efectitando inmediatamente una curva. De este
modo logré alcanzar una gran nube Cumulus que es-
taba formandose entre Worthan y Otford. A pesar
de que las energias de las corrientes de viento as-
cendente eran indudablemente menos fuertes que las
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del dia anterior, logr6 Kronfeld alcanzar una ahura
de 900 m., emprendiendo entonces un vuelo sin pre-
cedentes, en el cual este extraordinario aviador del
vuelo a vela, orientdndose sélo por mapa, brajula y
rumbo de nubes, se busc6 de nuevo su camino a
Hanworth, una empresa eii cuyo éxito ni él mismo
habia creido. Para no perder, a causa de la mala vi-
sibilidad sobre l,ondres, otra vez sus oportunidades,
pero de otra parte para disponer en lo posible, si el
vuelo fracasara, de una ocasion para un nuevo des-
Degue a remolque, Kronfeld paso el aer6dromo de
Biggenhill. dejandolo al Sur de su direccién, y lleg6
en una ahura de 450 m. sobre Groydon, después de
haberse parado otra vez su bardgrafo a causa de des-
j)erfectos en el mecanismo de relojeria. Una vez eii
Croydon logrd, después 6e una penosa inedia hora,
alcanzar una altura de 900 m.. llegando gracias a
una linea que encontré trazada entre Croydon vy
Hanworth en el mapa que le habia prestado el ca-
pitdn Findlay, al “Air Park de Londres”.

La impresion personal de Kronfeld después de
este vuelo fué que nos encontramos muy al princi-
pio de un dejiorte cientifico que en sublimidad no
tiene seguramente igual en el mundo.

Helices metalicas de paso variable H K W,

MADERA CONTRAPEADA

CONSTRUCCION Y REPARACION
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Cuando la “Argus Motoren Gesellsdiaft m. b. H.,
Berlin-Reinickendorf”, que es la fabrica de motores
de aviacion mas antigua de Alemania, lanzé al mer-
.cado su motor de 4 cilindros As 8, remedi6 con ello
una necesidad tirgente, puesto que en aquel tiempo
habia que emplear, para motores de esta potencia,
productos extranjeros. Basandose en las experiencias
més modernas, el citado motor se construyé con 4
cilindros invertidos, refrigerados por aire. Segura-
mente todo el mundo recordara que la aparicion-
de este motor en el mercado fue seguida de una se-
rie de éxitos, que encontraron su coronacion en la tri-
ple victoria obtuvo en el vuelo circular de Europa
del afio pasado. Accediendo a los deseos especialmente
del mercado extranjero, en el que el “Argus” tuvo

una excelente acepiacion, se aumentd su potencia a
90/110 CV.

ElI As 8 fué entonces el punto de partida para
otro tipo de motor, el As 10, que inmediatamente

hizo su prueba de tipo con buen resultado. Las ex-p, ,.

tensas experiencias con ei As 8, en unién con un
trabajo sisteméatico de desarrollo y ensayos, dié por
resultado el nuevo tipo que, por su parte, estd en
condiciones de llenar un hueco, hasta hoy existente,
en su clase de potencia.

El As 10 ha de considerarse como el duplicado
del As 8, ya que sus 8 cilindros estan dispuestos en
dos lineas, invertidos en V, cun &ngulo de 90”. Jun-
tos con la mufiequilla del ciglefial, desplazandola
90®, da esta disposicion un par <le rotacion extra-
ordinariamente uniforme y una marcha totalmente
exenta de vibraciones.

La posicion alta de la lliélice, centro de gravedad
bajo, posibilidad de montaje sencillisima, las mejores
condiciones de visién posibles y facil accesibilidad
de todas las piezas del motor, confieren a este tipo
considerables ventajas con relaciéon a todos los otros

tipos de construccién, generalmente corrientes. Ade-
mas, hay que tener en cuenta el factor muy impor-
tante de que en dicho motor la resistencia al avance
es muohisimo menor que en el motor en estrella,
que siempre ofrece una gran superficie de ataque.

Finalmente, no podran evitarse nunca totalmente
los capotajes, y en ellos ofrece el tipo de construc-
cion elegido por la casa Argus, otra gran ventaja,
pues en él las partes sensibles y vitales del motor
no pueden sufrir jamas desperfectos serios con tan-
ta facilidad como en el motor en estrella.

Tocio servicio de vuelo, ya se trate de trafico, de-
porte, escuela, etc., ha c.e trabajar econémicamente.
Para la economia no es decisivo s6lo un pequefio
consumo de combustible, sino que, entre otros, hay

especialmente un factor que juega un importante
papel en este sentido. Nos referimos a las piezas de
recambio, pues donde han de tenerse varios avio-
nes constantemente en servicio es necesario invertir
también un capital bastante grande en mantener un
almacén de ellas. Rara reducir este Gltimo se cons-
truye el nuevo As to de tal manera que en él se em-
plean, en lo posible, las mismas piezas que en el
As 8, siendo indiferente si se trata de cilindros, cu-
latas de cilindro, vélvulas, piezas de mando, bombas
de aceite u otros accesorios, asi como tornillos™ tuer-
cas, pernos, etc, ; todos son iguales para ambos mo-
tores, Esto simplifica extraordinariamente el alma-
cén y la adcjuisicién de piezas de recambio. Ademas,
ha}' c[ue tener en cuenta que, finalmente, esta amplia
standardizacion de iodas las piezas tiene una influen-
cia favorabilisima también ~.sobre la fabricacion.
El carter del ciglefiaf estd construido de Elek-
trén fundido. EI ciguefial de acero cromoniquel, tra-
tado para obtener tenacidad, esta trabajado en es-
tampa y provisto, ademas, de contrapesos atornilla-
dos. El ciglefial gira en 6 cojinetes, empleandose
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uno cje éstos como cojinete de presién, para la pro-
pulsién de la hélice. Las bielas son del mismo ma-
terial. La biela maestra es de dos partes, tiene forma
de horquilla y en su cabeza esta dispuesta la biela
secundaria. Para ios émbolos, fundidos en moldes
metalicos, se emplea una aleacidn especial de alumi-
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i.920 revoluciones por minuto, desarrollando una
potencia maxima de 220 CV con 2.000 revoluciones
por minuto.

Dimensiones y performances

nio. Llevan dos segmentos de compresién y uno de  Calibre ... 120 mm.
aceite. Los cilindros, de acero especial, tratado para Carrera . 140 mm.
obtener dureza, estin trabajados en estampa y pro-  Cilindrada total..... 12,667
vistos de aletas refrigerantes sacadas del mismo ci- Compresion volumétrica ............ r :5,35
lindro. I,a conducciéon del aire refrigerante es muy Potencia constante admisible ... 195 CV.
favorable. £1 aire entra entre las dos lineas de cilin- NUmero de revoluciones con h
dros, pasa, impulsado por la presiéon dindmica, en- potencia constante ... 1920 p/m.
tre las culatas y cilindros, y sale en ambos lados ex-  Potencia maxima admisible ,,, 220 Cv,
teriores. Las culatas estdn fundidas de una aleacion Nimero de revoluciinies con la
es]>ecial de aluminio y provi.stas de asientos de val- potencia maxima ... 2.000 p/m.
vula y de bujia de bronce. NUmero de revoluciones admisi-

Cada ciHndro dispone de una vélvula de admision DI 2.100 p/m.
y otra de escape que estdn accionadas por un arbol Rojio en vacio (con buje, apara-
de levas, mediante balancines y varillas. Cada val- to de puesta en marcha, re-
vula tiene dos muelles espirales. La lubricacion del vestimiento de la refrigera-
motor, de circulacién por presién con vaso colector cion y tuberias de escape) ... 207 kg.
seco, se efectla por una bomba de engranaje, de  Peso por CV. con potencia cons-
tres piezas. tANTe 1,06 kg.

La mezcla la realizan dos carburadores especiales Peso por CV. con potencia ma-
“Sun”. Los tubos de aspiracién estan recalentados XIMA e 0,94 kg-
por los gases de escape. Las dos magnetos “Bosch” Consumo de combustible ... 235-240 g./CV/h.
estan montadas en la parte anterior del motor. La  Consumo de aceite ... 12 g/CV/h.
bomba de combustible es del tipo de membrana. A  Longitud maxima ... mm.
voluntad, puede suministrarse también un aparato Ancho MAaximo ..., 820 mm.
de puesta en marcha, de aire comprimido. Altura méaxima (con revesti-

As 10 tiene una potencia ce 195 CV, ccn miento de la refrigeracion),,, épo mm.

Aero-Escuela Estremera
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Aerédromo: Carabanchel Alto. | MADRID
Oficinas: Plaza de Canalejas, 6. j Teléfono 93412

Velero para dos personas con doble mando, que ha obtenido los mejores resultados
durante los concursos en WASSERKUPhH’E, y que es especialmente destinado para
pilotos e instruccion

Fabricamo/y tenemo/ a la venta:

Planeadores tipo escuela.
Veleros tipo entrenamiento.
Veleros planeadores tipo reoord.
Planeadores con motor auxiliar,

segun los mas afamados planos del Rhoen.—(Schleicher.)

Facilitemos planos de construcoidon
de nuestros aprobados planeadores
y el material en dsspieoe.



Hélices metalicas

H K W

Tipo R. S.

| as p3las SON mMmacizas y forjadas de Du- -

rsluminio o Electron

uoaaooauQ”

(000000:] 00e00Q0

fabrica

AZUL

~00090000"

La Concesionaria de Lineas Aéreas SubvencionAgas, S. A. (£,spafia), ha obtenido i
los mejores resultados en sus lineas con estas hélices. _

Por su rendimiento y mayor seguridad son empleadas en el 90 70 de todas las i
lineas comerciales europeas. Se constiuycn hasta undidmetro maximo “

de 5% metros, de dos, tres y multipalas

Vereinigte Deutsche Metallwerke Al Q

(Fabricas alemanas de metales reunidas, S. A.)
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HEDDERNHEIMER MUPFER WERK

Frankfurt Main
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Aecvseriea «n sMMral para avtacita

SMwdad Genna} AplicKciooes Jeduttrialee, paseo KtcoMce, 19.

Franeitco Savan»)'.—Anoponto de Biraits.
AcucmilatfarMt batarla» é» farranl*iial

5*ci«dad Eapafiola de] Acumulsdor Tudor, Victoria, a.

AmatraSladaras fotogrifl*«*
M. Qamtis, C>uz, Bum. 43.
CabIM é» manda

Jo»i Marta Quijano,
landtr.)

L<m Corraiea de Boelna. (Sao.

CartHiraJor—

Socicdad Etpaoola del Carburador IRZ. Apartad» ?8, Vallad»
lid. MoDtatban, 5, Uadrid. Cortes, tita, Barcckwa.

Cartucho» para MiMas a RuaMnadén
Pirotécnica Espin6», Rena.
Cola esMtna
D. Lada, Madrid, calle de Salud, 8 ; 10.
CombutttbIM, sraM «

Andrés G. y Fabi4, Aragén, 389, BatceloDa.
Bowkt Caccamo, Rodriguez San Pedro, 40.

Cempatlfa* da navctaclén adraa

CLASSA. Plaza de Lealtad, 4.

Construeeton da aparato* da pradalén

Talleres dt oOptica y metanica de precision, S. L.. Gofa, 6.
KsciMia« il* aviacién

CEA. Albacete.
Fabricas de avionas

Construcciones Aerondautica», S. A., Arlaban, 7, Madrid.

Hispano (La). Guadalajara.

Lorio« (Jorge), .Antonio Maura, 18, Madrid.
Hancsr««

Kappeyne, Barcelona, Via Lajetana, nim. 1?.

Cubiertas Reticuladas, Diego de Leén, num. {5 proirisionol.
Héllcas

Osorio (Luis). Talleres; Santa Urstila, i*. Tel. 7tgs6. Co-

rrespondencia; Santa Bérbara, nam. 11.

Amalio Diaz. Getafe.

Herram{«ittai y ma<iulnaria

Juan Gazeau, Junqueras, niSoj. 16, BarceloM,

Imtalaeionas para aar6dreme*

Pahama, S. A., Alarcén, nim. § Madrid.

Instrumentos de Mctaerologfa

Ortho. Material cientifico. Talleres: Lacuza, 14.

la Aeronautica Militar

y Civil

lladsra sswtrapsaEi

La Aerondutica, 5. A., Bilbao. ZcrrosaBrre-Deusio.
do 344-
-Salvador Sancho, cafiera de San Luis, <ji, VakMia.

Magnetos

SCINTILLA, S. A. Florida, 4.

S. £. V. Antonio Diaa, FriMip« de V«rsa>a, > MaMA.
MMerial fotosrafiee

M. Quintas. Cnia, bub. 43.

Motare« de avlaelta

ELIZALDE. Paaeo de San Joas, 149, Bar«tk(M.
ELIZALDE. Delegaciéon lladrid, pasco d* Recoleto«, i*
HISPANO-SUIZA, C. Kiya*, a?¢, BarceloM.

Motoras eléetricM y aiaterial eléstrtea

Brows Boveii
O C E

nte. ai.
Carrera de

Gran Via,

S A. Madrid. Saa Jer6tim, 91.

Ncunéttcos

CoctiDcnla} Madrid. Ginora, 19.

Oxiseno

Autégena Martinea, VaUebcmoso, nam. 19.

Pinturas y barwtees

Industrias Titdp, Gaztasnbide, niiin. 13.
Colotes Hispania, S. A., Coello, 86. Barcelona.

Radiadores

Coromina» (Ricardo). Madrid, Momeleén, 28 Barcelon»
avenida de Alfonso XI1II, 458.

Chayara y Churruca, Virialo, 7, Madrid.

Vintro. Barcelona, Ariban, 340.

Rodanrientos de bola

S. K. F-, pla*ra de Cénovas, nim. 4.

Roentgenoloria Industrial y métilea

Siemens Reiniger Vdfa, S. A-, Fuencarral, 55, Madrid.
Tela

Continental. Genova, ig (Warfehnann y Steiger, S. L.).
Transportes internacionales

y transportes aéreos

L. Chablo*. Felipe 1V, nim. 3 dupKcado.



GRAN VELOCIDAD DE VIAJE |

El avion de transporte mas moderno, FOKKER tipo F- XU, construido

especialmente para las grandes lineas aéropostales internacionales, tales como

por ejemplo, la linea regular Amsterdam-Batavia, de unos 15.000 km. de

liXigitud, que esta explotada por la Compafia de Navegacion Aeérea Holan-
desa K. L. M.

Por su enorme velocidad, gran capacidad de carga y amplio espacio disponi-
ble para carga, es el FOKKER F. XlI el aparato ideal para estos fines.

Para recorridos cortoa ~ F. XH esta dit-

pufisto para i6 pasajeros, «endo fa distribu-

ciéon de los pesos como sigue :

Peso en vado ... e 4-350
Tripulantes (2)
Combustible y aceite para 650 kms. 830

EQUIPO e 290
Carga abonable ... i.6a0
= Peso total ..o e 7-250

Para largos recorridos postales-, la carga del

aiparato serd la siguiente;

Peso en vacio, inclusive radio e ins-

trumentos de navegacion........ 4-5<n
Tripulantes (4) y equipaje.....cccoe.... 420
Piezas de recambio y aparatos da

sakamento p™ra la tripulacion... 150
Combustible y aceite para 1.300

KIlOMetros ..., 1.580
COITrEO oot 600
Peso total ... e 7-250
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